esp@cenet document view. . qcCT AVAILhABLE COPV Page 1 of 1 



Concrete foundation slab for length of railway track has horizontal row of 
bores in ends, accommodating reinforcing rods spanning gap between 
adjacent rods 
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Abstract Of DEI 9959978 



The slabs (10) are divided up into short lengths, 
which rest on the track foundation (20,22) and 
have vertical abutting faces (42). Short metal 
reinforcing rods (44) tie adjacent slab ends 
together. The slabs may have two parallel ridges 
(26,28), one under each rail (16,15). There are 
transverse drainage grooves (32). The rail 
fastenings (24) may be fitted directly into the 
concrete. 
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(S) Gleisanlagen-Tragplatte, Gleisanlagen-Unterbau und Gleisanlage 

(g) Eine Gleisanlagen-Tragplatte umfasst eine in einer 
Gleisanlagen-Langsrichtung (L) wenlgstens bereichswei- 
se im Wesentlichen durchgehende Betontragplatte (14), 
wobel in der Betontragplatte (14) in der Gleisanlagen- 
Langsrichtung (L) aufeinander fotgend Soll-Rissstellen 
(34) vorgesehen sind, durch weiche die Betontragplatte 
(14) in Tragplattensegmente (38, 38', 38") aufgeteilt ist, 
weiche Soll-Rlssstellen (34) von einer in der Betontrag- 
platte (14) vorgesehenen Kraftubertragungsanordnung 
(42, 44) uberbruckt sind. Dabei ist vorgesehen, dass die 
Kraftubertragungsanordnung (42, 44) bei wenigstens ei- 
ner Soll-Bruchstelle (34) eine Mehrzahl von in der Gleis- 
anlagen-Langsrichtung (L) auf den Bereich dieser Soll- 
Rissstelle (34) beschrankten und entlang der Soll-Rissstel- 
le (34) nebeneinander angeordneten Kraftubertragungs- 
elementen (44) aufweist. Die Betontragplatte (14) liegt auf 
einer Schottertragschicht oder einer Tragschicht mit hy- 
draulischem Bindemittel. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifFt eine Gleisanlagen- 
Tragplatte, umfassend eine in einer Gleisanlagen-Langs- 
richtung wenigstens bereichsweise im Wesentlichen durch- 5 
gehende Betontragplatte, wobei in der Betontragplatte in der 
Gleisanlagen-Langsrichlung aufeinander folgend SoU-Riss- 
stellen vorgesehen sind, durch welche die Betontragplatte in 
Tragplattensegmente aufgeteilt ist. Die SoU-RisssteUen sind 
von einer in der Betontragplatte vorgesehenen Kraftiibertra- lO 
gungsanordnung tibeibriickt sind. 

Beim Herstellen modemer Gleisanlagen, insbesondere 
von Gleisanlagen fiir Hochgeschwindigkeitszuge, welche 
Gleisanlagen mit einer durchgehenden TYagplatte aufgebaut 
sind, ist es bekannt, auf einem vorbereiteten Tragschichtauf- 15 
bau eine durchgehend bewehrte StahlbetontragpLatte zu fer- 
tigen. In diese Stahlbelontragplalte werden bei einigen Sy- 
stemen zur gesteuerten Rissbildung an der Oberseite dersel- 
ben Trennschnitte eingebracht, so dass beim Ausharten der 
Tragplatte und aufgrund thermischer und hygrischer Expan- 20 
sions- bzw. Kontrakdonsbewegungen auftretende Risse an 
definierten Stellen erscheinen. Da diese Tragplatten durch- 
gehend bewehn sind, werden derartige durch Einbringen 
von Trennschnitten gebildete SoU-Rissstellen durch die Ar- 
mierung uberbriickl, so dass auch in diesen Soll-Rissstellen 25 
Querkrafte beim Uberfahren der Tragplatte durch einen Zug 
iibertragen werden konnen und ein gegenseitiges Verschie- 
ben einzelner Tragplattensegmente im Bereich der Soll- 
Rissstellen vermieden werden kann. 

Da also bei derartigen Gleisanlagen-Tragplatten die Be- 30 
wehrung, insbesondere die Langsbewehrung derselben, zum 
einen die eigentliche Funkdon als Rissbewehrung erfiillen 
muss und zum anderen die Funktion zur Querkraftubertra- 
gung zwischen zwei Tragplattensegmenten im Bereich der 
Soll-Rissstellen ubemehmen muss, muss die Be wehrung so 35 
ausgestaltet werden, dass sie in diesen beiden Funktionsbe- 
reichen der groBten auftretenden Belastung standhalten 
kann, wobei diese grofite Belastung im allgemeinen im Be- 
reich der Soll-Rissstellen oder anderer Risse auftreten - 
wird. Dies kann zu einer tJberdimensionierung in anderen 40 
Bereichen fiihren mil der Folge e±6hter Herstellungsko- 
sten. 

Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine 
Gleisanlagen-TVagplatte bereitzustellen, welche bei gewahr- 
leisteter struktureller Fesdgkeit eine kostengunstigere Hler- 45 
stellbarkeit ermoglicht. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe gelost durch eine 
Gleisanlagen-lVagplatte, umfassend eine in einer Gleisanla- 
gen-Langsrichtung wenigstens bereichsweise im WesenUi- 
chen durchgehende Betontragplatte, wobei in der Betontrag- 50 
platte in der Gleisanlagen-Langsrichtung aufeinander fol- 
gend Soll-Rissstellen vorgesehen sind, durch welche die Be- 
tontragplatte in TVagplattensegmente aufgeteilt ist, welche 
Soll-Rissstellen von einer in der Betontragplatte vorgesehe- 
nen Kraftiibertragungsanordnung iiberbriickt sind. 55 

Bei dieser Gleisanlagen-Tragplatte ist femer vorgesehen, 
dass die Kraftubertragungsanordnung bei wenigstens einer 
SoU-Bruchstelle eine Mehrzahl von in der Gleisanlagen- 
Langsrichtung auf den Bereich dieser SoU-Rissstelle be- 
schrankten und entlang der Soll-Rissstelle nebeneinander 60 
angeordneten Kraftubertxagungselementen aufweist. 

Bei der erfindungsgemaBen Gleisanlagen-TVagplatte sind 
also speziell der Kraftubertragung, insbesondere Querkraft- 
ubertragung beim tJberfahren einer SoU-Rissstelle, die- 
nende Kraftiibertragungselemente vorgesehen, die letztend- 65 
lich auch auf den zur Kraftubertragung dienenden Langen- 
bereich einer deranigen Tragplatte beschrankt sind. Da- 
durch wird die Funktion der Kraftubertragung zwischen ein- 
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zelnen IVagplattensegmenten voUig unabhangig davon, ob 
uberhaupt eine Bewehrung vorgesehen ist, bzw., sofem eine 
Be wehrung vorgesehen ist, wie diese ausgestaltet ist Die 
Kraftiibertragungselemente einer^eits und eine Bewehrung 
- sofem eine derartige vorgesehen ist - andererseits konnen 
somit fur die durch diese Baugruppen zu erfUUenden Funk- 
tionen opdmiert ausgelegt werden, so dass bei optimierter 
sUnklureller Fesdgkeit ein derarliger Aufbau bei deutlich 
gesenkten Kosten realisierbar ist. 

Beispielsweise kann bei der erfindungsgemaBen Trag- 
platte vorgesehen sein, dass die SoU-RisssteUen durch Vor- 
sehen einer sich vorzugsweise im WesentUchen quer zur 
Gleisanlagen-Langsrichlung erslreckenden nutartigen im 
frischen oder erhartelen Belon hergesteUten Vertiefung an 
einer Oberseite der Betontragplatte gebildet sind. 

Urn uber die gesamte Breite der Tragplatte hinweg eine 
gleichmaSige Fesdgkeit zu erzielen, wird vorgeschlagen, 
dass die einer jeweiUgen SoU-RisssleUe zugeordneten Kraft- 
uberlragungselemente zueinander einen im WesentUchen 
gleichen Abstand in Richlung der SoU-RisssteUe aufweisen. 

Beim Befahren derartiger Tragplatten durch einen Zug 
trill die von oben her eingeleitete Druckbelastung immer im 
gleichen Breilenbereich auf, namUch in demjenigen Be- 
reich, in welchem letztendUch eine Schiene auf einer derar- 
tigen Tragplatte abgestutzt ist. Da dieser Bereich der we- 
sentliche beaufschlagte Bereich ist, wird vorgeschlagen, 
dass wenigstens ein Kraftuberlragungselement in einem Be- 
reich der Betontragplatte angeordnel ist, der im WesentU- 
chen unter einem durch eine Schiene zu beaufschlagenden 
Oberflachenbereich der Betontragplatte Uegt. 

Femer wird eine sehr gleichmaBig verteilte Querkraft- 
ubertragung dadurch erziell, dass die Kraftiibertragungsele- 
mente naherungsweise in einem Hohenmittenbereich der 
Betontragplatte angeordnet sind oder/und sich im WesentU- 
chen gleich weit in die beiden im Bereich der wenigstens ei- 
nen SoU-RisssleUe aneinander angrenzenden TVagplatten- 
segmente erstrecken. 

Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass die Kraftiiber- 
tragungselemente 

- eine Lange von 40cm-60cm, vorzugsweise ca. 
50 cm, aufweisen 

- oder/und eine Dicke von 20 mm-30 mm, vorzugs- 
weise ca. 25 nun, aufweisen oder/und 

- einen gegenseitigen Abstand von 20 cm-50 cm, vor- 
zugsweise ca. 30 cm, aufweisen oder/und 

- als glalle, kunstsloftummanlelte Slahlelemente aus- 
gebildel sind. 

Insbesondere bei sehr stark belaslelen Gleisanlagen kann 
es trotz der reladv groBen Dicke derartiger Tragplatten im 
Bereich bis zu 35 cm vorteilhaft sein, wenn in wenigstens 
einem der Tragplattensegmente eine Querbewehrung voige- 
sehen ist. 

Um mit einer derartigen Querbewehrung insbesondere 
die am starksten belasteten Bereiche einer Tragplatte zu sta- 
biUsieren, d. h. diejenigen Bereiche, in welchen eine 
Schiene durch Verschraubung o. dgl. an die Tragplatte ange- 
bunden ist, wird vorgeschlagen, dass die Querbewehrung 
wenigstens im Bereich eines der kraftmaBigen Absliilzung 
einer Schiene auf der Betontragplatte dienenden Abstiitz- 
oberflachenbereichs der Betontragplatte in der Gleisanla- 
gen-Langsrichtung an beiden Seiten des Abstiitzoberfla- 
chenbereichs ein sich zur Gleisanlagen-Langsrichtung im 
WesentUchen quer erstreckendes Querbewehrungselement 
umfasst. Die Fesdgkeit in diesen Bereichen kann dadurch 
noch verbessert werden, dass die beiden in der Gleisanla- 
gen-Langsrichtung beidseits des Abstutzoberflachenbe- 
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reichs angeordneten Querbewehiungselemente duich we- 
nigstens ein Bewehrungsverbindungselemeni, vorzugsweise 
an jeder Seite eines Absliitzoberflachenbereichs - betrachtet 
im Wesenllichen quer zur Gleisanlagen-Langsrichtung - ein 
Bewehrungsveibindungselement verbunden sind. Weiter 5 
kann vorgesehen sein, dass die beiden Querbewehiungsele- 
mente in der Gleisanlagen-Langsrichtung beidseits zweier 
in seitlichem Abstand liegenden Abstutzoberflachenberei- 
che verschiedener Schienen angeordnet sind und dass bei 
beiden Abstiltzoberflachenbereichen ein, vorzugsweise 10 
zwei, Bewehrungsverbindungselemente vorgesehen sind. 

Es sei darauf hingewiesen, dass das Vorsehen einer Quer- 
bewehrung in einer derartigen Tragplatte insbesondere eine 
sehr hohe Sicherheit gegen das Auftieten bzw. kritische Off- 
nen von Langsrissen bietet, da diese an der ObeiHache im 15 
allgemeinen strukturierte Querbewehrung dann nach Art ei- 
nes Ankers die Tragplatte in Querrichtung zusamraenhalt 
und somit ein, wenn auch minimales, Auseinanderwandem 
zweier Schienen durch dazwischen gebildete Langsrisse 
praktisch nicht auftreten kann. 20 

Femer kann vorgesehen sein, dass in wenigstens einem 
der BetonU^gplattensegmente eine auf den Langenbereich 
dieses Betontragplattensegmentes beschrankte Langsbe- 
wehrung vorgesehen ist. Das Einbringen einer Langsbeweh- 
rung, welche dann nicht mehr die Funktion zum Uberbruk- 25 
ken von SoU-Rissstellen aufweist, ist insbesondere bei Neu- 
anlagen vorteilhaft, bei welchen noch ein nachtragliches 
Setzen eines TVagschichtaufbaus bzw. eines Untergrunds 
auftreten kann, so dass bei Senkung des Untergrunds grund- 
satzlich die Gefahr einer Querrissbildung an daflir nicht vor- 30 
gesehenen Stellen besteht. Die sich in Langsrichtung er- 
sU:eckende Langsbewehrung dient dann dazu, nach Art einer 
Verankerung einen Zusammenhall der TVagplatte zu ge- 
wahrleisten. 

Hier ist es vorieilhafl, wenn die Langsbewehrung eine 35 
Mehrahl von im Wesentlichen quer zur Gleisanlagen-Langs- 
richtung nebeneinander liegenden Langsbewehrungsele- 
menten umfasst. 

Zur Erhohung der Gesamtstabilitat der BetonU*agplatte 
bei Belastung durch einen dariiber fahrenden Zug wird vor- 40 
geschlagen, dass die Langsbewehrung unter wenigstens ei- 
nem durch eine Schiene zu beaufschlagenden Oberflachen- 
bereich der Betontragplatte ein Langsbewehrungselement 
umfasst. 

Um ein gegenseitiges Inkontakttreten oder Storen mit den 45 
Kraftubertragungselementen zu vermeiden, wird vorge- 
schlagen, dass die Langsbewehrung bis auf einen Langenbe- 
reich von 25 cm, vorzugsweise ca. 10 cm, an eine Soll-Riss- 
stelle heranreicht. 

Femer kann vorgesehen sein, dass die Querbewehrung 50 
oder/und die Langsbewehrung in Hohenrichtung uber den 
Kraftubertragungselementen liegt. 

Zum Anbinden der Schienen an eine derartige TVagplalte 
ist es vorteiihaft, wenn an einer Oberseite der Betontrag- 
platte fur jede darauf anzuordnende Schiene ein sich in der 55 
Gleisanlagen-Langsrichtung im Wesentlichen durchgehend 
ersu^ckender Schienenbefestigungsabsatz vorgesehen ist. 
Das Vorsehen derartiger Absatze ermogUcht ein leichtes 
Abschleifen im Bereich dieser iiber den verbleibenden Teil 
der Oberseite vorstehenden Absatze, sofem aufgrund von 60 
Fertigungstoleranzen bei der Herstellung der TVagplatte hier 
auch nur geringfugige Abweichungen an einer Sollhohe ent- 
standen sind. 

Altemativ ist es moglich, dass eine Oberseite der Beton- 
tragplatte zur Positionierung von Schwelien auf dieser aus- 65 
gebildet ist. 

Durchgehende Betonu-agplatten, wie sie insbesondere im 
modemen Gleisanlagenbau eingesetzt werden, werden im 
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aUgemeinen auf einem Tragschichtaufbau angeordnet, der 
auf einem Untergrund, beispielsweise einem Erdplanum, 
eine frostbestandige Lage aufweist, so dass auch durch Fro- 
steinwirkung bei niedrigen Temperaturen die sUiikiurelle 
Festigkeit des Tragschichtaufbaus nicht geschadigt wird. 
Auf dieser frostbestandigen Lage kann dann beispielsweise 
eine hydraulisch gebundene oder verfestigte TVagschicht ge- 
fertigt werden, welche letztendlich eine minderwertige Be- 
tonschicht ist, auf der dann die eigentliche Tragplatte aus 
Beton gefertigt wird. Das Einbringen einer derartigen hy- 
draulisch gebundenen od^ verfestigten Tragschicht ist ein 
aufwendiger Arbeitsvorgang und erfordert das Ausharten 
derselben, bevor nachfolgend eine durchgehende Betonu^g- 
platte gefertigt werden kann. Weiter ist es erforderlich, in 
dieser hydraulisch gebundenen Tragschicht Soll-Rissstellen 
zu bilden, welche im Bereich der auch in der nachfolgend zu 
fertigenden TVagplatte vorgesehenen SoU-Rissstellen liegen 
miissen, um zu vermeiden, dass aufgrund von Reflexionsris- 
sen in einer undefiniert reiBenden hydraulisch gebundenen 
Tragschicht auch in der dariiberliegenden Tragplatte an un- 
gewunschtes Stelle Risse entstehen. 

GemaB einem weiteren Aspekt der vorliegenden Erfin- 
dung soli daher ein Gleisanlagen-Tragschichtaufbau vorge- 
sehen werden, der zum einen die fiir modeme Gleisanlagen 
erforderliche Festigkeit vorsehen kann, zum anderen jedoch 
einfach undl kostengunstig herstellbar ist. 

Erfindungsgemafi wird diese Aufgabe gelost durch einen 
Gleisanlagen-Tragschichtaufbau, umfassend auf einem vor- 
bereiteten Untergrund eine frostbestandige Lage. 

Dabei ist vorgesehen, dass die frostbestandige Lage we- 
nigstens in ihrem oberen Bereich durch eine Schottertrag- 
schicht gebildet ist. 

Derartige Schottertragschichten sind TVagschichten mit 
definierter Komungszusammensetzung, die durch Verdich- 
tung einen definierten sehr hohen Verformungsmodul auf- 
weisen, der beispielsweise hoher ist als derjenige von her- 
kommlichen Frostschutzschichten. Da derartige Schotter- 
tragschichten keine mehr oder weniger starren Schichlen 
sind, wie z. B. hydraulisch gebundene oder verfestigte Trag- 
schichten, besteht nicht die Gefahr, dass durch undefinierte 
Rissbildung im Tragschichtaufbau Reflexionsrisse in der 
daruber liegenden durchgehenden Tragplatte entstehen. Au- 
Berdem muss vor dem Einbau der Betontragplatte nicht die 
ausreichende Erhartung der darunter liegenden Schicht ab- 
gewartet werden. Dies fiihrt zu einer Verkurzung der Bau- 
zeit. 

Diese Gleisanlage weist vorzugsweise femer Schienen 
auf, welche an an einer Oberseite der Betontragplatte vorge- 
sehenen Schienenbefestigungsabsatzen festgelegt sind. 

Altemativ ist es jedoch auch moglich, dass die Schienen 
an an einer Oberseite der Betontragplatte angeordneten und 
an der Betontragplatte festgelegten Schwelien gehaiten sind. 

Wahrend bei dem Vorsehen von Schienenbefestigungsab- 
satzen, welche integraler Bestandteil der Betontragplatte 
sind, eine Justierung der Schienen beispielsweise durch Ab- 
schleifen der Schienenbefestigungsabsatze erfolgen kann, 
kann die Justage der Schienen bei zusatzlichem Einsatz von 
Schwelien dadurch erfolgen, dass zunachst die Schwelien 
bezuglich der Betontragplatte justiert und daran festgelegt 
werden, und dass dann die Schienen auf den bereits jusuer- 
ten Schwelien festgelegt werden. 

Femer kann insbesondere bei der Emeuerung bestehender 
Gleisanlagen, welche zuvor als Schottergleise aufgebaut 
waren, das Schottermaterial genutzt werden, um durch Bre- 
chen und Sieben desselben ein Gmndmaterial fiir die Schot- 
tertradschicht bereitzustellen, so dass zum einen das zuvor 
genutzte Schottermaterial nicht oder nicht vollstandig von 
der Gleisbaustelle wegtransportiert werden muss und zum 
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anderen kein das Grundmaterial fur die Schottertragschicht 
bildendes Material herantransportiert werden muss. 

Insbesondere bei der Emeuerung bereits bestehender 
Gleisanlagen kann vorgesehen sein, dass die frostbeslandige 
Lage in ihiem unteren Bereich duich eine Frostschutz- 
schicht gebildet isi. Es ist somit nichl notig, bestehende 
Gleisanlagen bis zum Erdplanum abzutragen; bereits einge- 
baute und noch inlakte Frostschuizschichten, welche im all- 
gemeinen Schichten mit mehr oder weniger undefinierter 
KomgroBenzusanunensetzung sind, bei welchen jedoch im 
allgemeinen die maximale KomgroBe im Bereich von 
32 mm 56 mm liegt, konnen weiterhin genutzt werden. Da- 
bei kann beispielsweise auch vorgesehen sein, dass die 
frostbeslandige Lage in einem Ubergangsbereich der Frost- 
schutzschichl zur Schottertragschicht eine Planumsschutz- 
schicht aufweist. Beim Aufbau neuer Gleisanlagen mit der- 
artigen Schottertragschichten kann selbstverstandlich der 
gesamle Tragschichtaufbau vom Erdplanum bis zur Ober- 
seite, auf welcher dann die TYagplatte gebildet wird, durch 
eine derartige Schottertragschicht gebildet sein, welche bei- 
spielsweise dann in mehreren Schichten eingebracht und 
verdichtet wird. 

Um eine definierte Struktur der Schottertragschicht zu er- 
halten, wird vorgeschlagen, dass die Schottertragschicht ei- 
nen Siebdurchgang in Gew.-% aufweisi, der im Bereich von 
9-30Gew.-% bei einer Quadratlochweite von etwa 
0,71 mm und 48-71 Gew.-% bei einer Quadratlochweite 
von etwa 11,2 mm liegt. Es ist weiter vorteilhaft, wenn die 
Schottertragschicht einen Siebdurchgang in Gew.-% auf- 
weist, der im Bereich von 2-20 Gew.-% bei einer Quadrat- 
lochweite von etwa 0,25 nun, 18-40 Gew.-%, vorzugsweise 
23-33 Gew.-%, bei einer Quadratlochweite von etwa 2 mm, 
30-55 Gew.-% bei einer Quadradochweite von etwa 5 mm, 
70-90 Gew.-% bei einer Quadratlochweite von etwa 
22,4 mm und 90-100 Gew.-% bei einer Quadratlochweite 
von etwa 31,5 mm liegt, 

Wie bereits angesprochen, kann vorgesehen sein, dass die 
Frostschutzschicht eine maximale KomgroBe im Bereich 
von ca. 32 mm aufweist. 

Die vorliegende Erfindung betriffl femer eine Gleisan- 
lage, bei welcher auf einem Gleisanlagen-Tragschichtauf- 
bau, wie vorangehend beschrieben, dann eine erfindungsge- 
maBe Gleisanlagen-Tragplatte gebildet ist. Bei dieser Gleis- 
anlage konnen Schienen dann an an einer Oberseite der Be- 
tontragplatte vorgesehenen Schienenbefestigungsabsatzen 
festgelegt sein, oder konnen an an einer Oberseite der Be- 
tonUragplatte angeordneten und an der Betonu^gplatte fest- 
gelegten Schwellen gehalten sein. 

Femer kann zum Herslellen einer Gleisanlagen-Trag- 
platte, insbesondere einer erfindungsgemafien Gleisanlagen- 
Tragplatte, gemaB einem Verfahren vorgegangen werden, 
das die folgenden Schritte aufweist: 

a) Bilden einer Betonlage, 

b) Einbringen von Reihen von Kraftubertragungsele- 
menten in die Betonlage in einem zur Rissbildung vor- 
gesehenen Bereich derselben, 

c) nach dem Ausharten der Betonlage oder im firischen 
Beton, Bilden von nutartigen Vertiefiingen in dem zur 
Rissbildung vorgesehenen Bereich. 

Dabei ist es weiter vorteilhaft, wenn das Verfahren nach 
dem Schritt b) das Ablegen und Einsenken einer Langsbe- 
wehrung oder/und einer Querbewehrung in die Betonlade 
jeweils zwischen zwei Reihen von Kraftiibertragungsele- 
menten sowie das Aufbringen einer weiteren Betonlage um- 
fasst, und wenn der Schritte) das Bilden der nutartigen Ver- 
tiefungen an einer Oberseite der weiteren Betonlage um- 



fasst 

Weiter kann ein Gleisanlagen-Tragschichtaufbau fiir eine 
Gleisanlage mit im Wesentlichen durchgehender Tragplatte, 
gemaB einem Verfahren mil den folgenden Schritten vorge- 
5 gangen werden: 

a') Entfemen einer Schotterschicht einer Schotteigleis- 
anlage von einer Frostschutzschicht und gegebenen- 
falls einer Planumsschutzschicht, 
10 b*) Zerkleinera und Sieben wenigstens eines Teils des 
Schottermaterials der Schotterschicht zum Erhalien ei- 
nes Schott^grundmaterials fiir eine Schottertrag- 
schicht, 

c') Abladen und Verdichten des im Schritt c') erhalte- 
15 nen Schottergrundmaterials auf der Frostschutzschicht 
bzw. der Planumsschutzschicht. 

Die vorliegende Erfindung wird nachfolgend mit Bezug 
auf die beiliegenden Zeichnungen anhand bevorzugter Aus- 
20 gestaltungsformen detailliert beschrieben. Es zeigt: 

Fig. 1 eine perspekti vische Ansicht eines Abschnitts einer 
erfindungsgemaBen Gleisanlage; 

Fig, 2 eine Draufsicht auf die erfindungsgemaBe Gleisan- 
lage; 

25 Fig, 3 eine Teil-Langsschnittansicht einer erfindungsge- 
maBen Gleisanlage; 

Fig, 4 eine der Fig. 2 entsprechende Draufsicht einer al- 
temativen Ausgestaltungsart der erfindungsgemaBen Gleis- 
anlage; 

30 Fig. 5 eine der Fig. 1 entsprechende Ansicht einer altema- 
tiven Ausgestaltungsart einer erfindungsgemaBen Gleisan- 
lage; 

Fig, 6 eine Langsschnittansicht der in Fig. 5 dargestellten 

Gleisanlage; 

35 Fig. 7 eine Draufsicht auf einen Abschnitt der in Fig. 5 
dargestellten Gleisanlage; 

Fig, 8 eine vergroBerte Detail-Langsschnittansicht langs 
einer Linie VHI- VIE in Fig. 6, welche die Art und Weise der 
Befestigung der Schwellen an der Betontragplatte detailliert 

40 darstellt. 

In Fig. 1 erkennt man einen Abschnitt einer erfindungsge- 
maBen Gleisanlage 10, die grundsatzlich in drei Bereiche 
gegliedert werden kann. Zunachst ist auf einem festen oder 
vorbereiteten Untergmnd, beispielsweise einem Erdplanum, 
45 ein Tragschichtaufbau 12 vorgesehen. Auf dem Tragschicht- 
aufbau 12 ist dann eine Tragplatte 14, d. h. eine im Wesent- 
lichen durchgehende BetonU-agplatte 14, gebildet, und auf 
dieser Betontragplatte 14 sind dann die Schienen 16, 18 fest- 
gelegt 

50 Zunachst wird die Ausgestaltung des TVagschichtaufbaus 
12 beschrieben. Hier stehen verschiedene Aufbaumoglich- 
keiten zur Verfiigung. Beispielsweise kann der Tragschicht- 
aufbau 12 derart gebildet sein, dass er eine unlere Schicht 
20, gebildet aus einer verdichteten Frostschutzschicht auf- 

55 weist, an deren Oberseite dann eine hydraulisch gebundene 
Tragschicht 22 vorgesehen ist. Die Frostschutzschicht 20 ist 
in an sich bekannter Weise aus relativ grobkomigem Mate- 
rial mit der KomgroBe von bis zu 32 nun oder 45 mm gebil- 
det, wobei hier eine definierte Komzusanunensetzung nicht 

60 erforderlich ist. Die hydraulisch gebundene Tragschicht 22 
ist eine Betonschicht minderer Qualitat, die ebenfalls ver- 
dichtet ist und nach ihrem Ausharten eine feste Auflage fiir 
die nachfolgend noch beschriebene Betontragplatte 14 bil- 
det. Die Dicken dieser beiden Schichten 20, 22 konnen je 

65 nach baulichen Gegebenheiten zwischen 40 cm und 56 cm 
bei der Frostschicht 20 und 20 cm und 30 cm bei der hy- 
draulisch gebundenen Tragschicht liegen. Zwischen diesen 
beiden Schichten 20, 22 kann noch eine Planumsschutz- 
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schicht mil einer Dicke von bis zu 20 cm angeordnet sein. 
Die Planumsschulzschicht ist letztendlich auch eine unge- 
bundene, jedoch verdichtete Schulzschicht fiir die Frost- 
schutzschicht. Eine Planumsschulzschicht zwischen der 
Frostschutzschicht 20 und der hydraulisch gebundenen 
Tragschichi 22 ist im allgemeinen dann vorgesehen, wemi 
die Gleisanlage eine Erneuerungsstrecke ist, bei welcher zu- 
vor ein Schottergleiskorper vorhanden war. Derartige Schot- 
tergleiskorper liegen auf mit einer Planumsschulzschicht ab- 
gedeckten Frostschutzschichten und werden beim Neuauf- 
bau zunachst abgetragen, so dass im Wesentlichen nur noch 
die Planumsschulzschicht und die Frostschutzschicht 20 zu- 
riickbleiben. Auf diesem Aufbau kann dann die hydraulisch 
gebundene Tragschichi 22 gefertigt werden. Bei Neubau- 
strecken wird im Allgemeinen aus Kostengriinden derart 
vorgegangen, dass auf der dann dicker auszubildenden 
Frostschutzschicht unmittelbar die hydraulisch gebundene 
Oder hydraulisch verfestigte Tragschichi 22 gebildet wird. 

Bei einer altemativen Ausgestaltungsvariante kann der 
Tragschichtaufbau 12 derart ausgebildet sein, dass auf der 
Frostschutzschicht 20 ansteUe der hydraulisch gebundenen 
Tragschichi eine sog. Schottertragschicht 22' gebildet wird. 
Eine Schottertragschicht 22' ist eine nicht gebundene, je- 
doch durch Walzen oder Ahnliches verdichtete Tragschichi, 
die eine definierte Komungszusammensetzung aufweist. 
Diese definierte Komungszusammensetzung wird durch 
entsprechendes Sieben von Schottermaterial erhalten, wobei 
ein bestimmter Wertebereich im Zusammenhang zwischen 
Maschenweite bzw. Quadratlochweite (in mm) und dem 
Siebdurchgang (Gew.-%) erfiillt sein muss. So sollte z. B. 
bei einer Schottertragschicht 0/32 bei einer Quadratloch- 
weite im Bereich von 0,25 mm der prozentuale Siebdurch- 
gang bei 2 Gew.-9'a-20 Gew.-% liegen, bei einer Quadrat- 
lochweite von 0,71 nun sollte der prozentuale Siebdurch- 
gang bei 9 Gew.-%-30 Gew.-% liegen, bei einer Quadrat- 
lochweite von 2 mm sollte der prozentuale Siebdurchgang 
zwischen 18Gew.-% und 40Gew.-%, vorzugsweise zwi- 
schen 23 Gew.-% und 33 Gew,-%, liegen, bei einer Quadrat- 
lochweite von 5 nmi sollte der prozentuale Siebdurchgang 
bei 30 Gew.-%-55 Gew.-% liegen, bei einer Quadratloch- 
weite von 11,2 mm sollte der prozentuale Siebdurchgang 
zwischen 48 Gew.-% und 71 Gew.-% liegen, bei einer Qua- 
dratlochweite von 22,4 mm sollte der prozentuale Sieb- 
durchgang zwischen 70 Gew,-% und 90 Gew.-% liegen, und 
bei einer Quadratlochweite von 31,5 mm sollte der prozen- 
tuale Siebdurchgang zwischen 90 Gew,-% und 100 Gew.-% 
liegen. Daraus eigibt sich eine definierte Zusammensetzung 
der zu verdichtenden Schottertragschicht 22'. Es sei darauf 
hingewiesen, dass vorangehend eine Schottertragschicht mit 
einer KoragroBe im Bereich von 0 bis 32 mm angegeben 
wurde. Selbstverstandlich sind hier auch andere Komgro- 
Benbereiche fiir Schottertragschichten moglich, beispiels- 
weise Schottertragschichten mit KomgroBen von 0 bis etwa 
45 mm oder von 0 bis etwa 56 mm. Die Auswahl der Kom- 
groBenzusanunensetzung hangt im Wesentlichen auch vom 
Einsalzbereich ab. Bei der Auswahl von Schottertragschich- 
ten 0/45 oder 0/56 verschieben sich dann selbstverstandlich 
die vorangehend fiir die Schotteriradschicht 0/32 angegebe- 
nen prozentualen Bereiche des Siebdurchgangs. Daraus er- 
kennt man, dass Schottertragschichten Tragschichten sind, 
die eine definierte Komzusammensetzung bis zu einer maxi- 
malen KomgroBe aufweisen, wobei zwischen der minima- 
len und der maximalen KomgroBe dann jeweilige prozen- 
tuale Siebdurchgangsbereiche fiir verschiedene Zwischen- 
werte vorliegen. Die vorangehend hinsichtlich ihrer Zusam- 
mensetzung definierte Schottertragschicht 0/32 ist nur ein 
Beispiel einer Schottertragschicht, die bei einem derartigen 
Aufbau in bevorzugter Weise zum Einsatz konunen kann. 
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Des Weiteren unterscheidet sich die Schotteitragschicht 
22' dann von der Frostschutzschicht 20 im Wesentlichen 
auch durch den Verformungsmodul Ev^. Wahrend die Frost- 
schutzschicht einen Verformungsmodul von mindestens 

5 120N/mm^ aufweisen muss, sollte auf der Schottertrag- 
schicht ein Verformungsmodul von mindestens 150 N/nun^ 
nachgewiesen werden. Der hohere Verformungsmodul dient 
dazu, dass bei der direkt durch die Betontragplatte 14 beauf- 
schlagten Schottertragschicht 22' eine hohere Belastbarkeit 

10 als bei der Frostschutzschicht 20 erzielt wird, auf welche die 
Belastung durch die Schottertragschicht 22' weiter veiteilt 
wird. 

Bei derartigen Tragschichtaufbauen 12 konnen Schotter- 
tragschichten 22' mit einer Dicke im Bereich von 12 cm bis 

15 30 cm eingesetzt werden. Die Dicke der Frostschutzschicht 
kann im Bereich zwischen 40 cm und 42 cm liegen. Grund- 
satzlich ist es auch denkbar, die Schicht 20 auch als Schott- 
ertragschicht: auszugestalten, so dass beispielsweise zu ei- 
ner Gleisbaustelle nicht verschiedene Malerialien antrans- 

20 portiert werden miissen. Bei der in Fig. 1 dargestellten Va- 
riante mit einer Frostschutzschicht 20 unter der Schotter- 
tragschicht kann wiedemm eine Planumsschulzschicht vor- 
gesehen werden, deren Dicke im Bereich von etwa 20 cm 
liegen kann. 

25 Der Tragschichtaufbau 12, welcher zumindest im oberen 
Bereich aus der Schottertragschicht 22* gebildet ist, bietet 
sich insbesondere bei Bmeuerungsstrecken an. Dort ist im 
Allgemeinen vom Schottergleiskorper Schottermaterial vor- 
handen, das an Ort und Stelle von dem vorhandenen Trag- 

30 schichtaufbau, beispielsweise der Frostschutzschicht bzw. 
der Planumsschulzschicht, abgetragen werden kann, zerbro- 
chen werden kann und gesiebt werden kann, um zu der ge- 
wiinschten Zusammensetzung der Schottertragschicht 22' zu 
fiihren. Dieses zerbrochene und gesiebte Material kann un- 

35 mittelbar auf der Planumsschulzschicht wieder abgeladen 
und dann verdichtet werden. Daraus ergibt sich vor allem 
bei Eraeuerungsstrecken der wesentliche Vorteil, dass das 
bereits vorhandene Schottermaterial nicht oder nicht voll- 
standig von der Gleisbaustelle wegtransportiert werden 

40 muss und anderes Material, beispielsweise das Material fur 
eine hydraulisch gebundene Tragschichi, herangeliefert 
werden muss. Bei Bmeuerungsstrecken ist die Dicke der zu 
bildenden Schottertragschicht dann derart zu bemessen, 
dass nach Fertigstellung der Gleisanlage die Laufflachen der 

45 Schienen wieder auf dem urspriinglichen Niveau liegen. Um 
bei Tragschichtaufbauen 12 mit Schottertragschicht eine 
entsprechende Belastbarkeit zu erhalten, wie sie auch bei 
dem Einsatz einer hydraulisch gebundenen TVagschichl vor- 
liegt, wird im Allgemeinen die Dicke der nachfolgend noch 

50 beschriebenen Betontragplatte 14 groBer gewahlt, beispiels- 
weise bei ca. 34 cm. 

Es wird darauf hingewiesen, dass letztendlich unabhangig 
davon, ob eine aufzubauende Gleisanlage eine Erneuerungs- 
strecke Oder eine Neubaustrecke ist, der Tragschichtaufbau 

55 12 eine Schottertragschicht 22' oder eine hydraulisch gebun- 
dene oder hydraulisch verfestigte Tragschichi 22 aufweisen 
kann, wobei im Falle einer Erneuerungsstrecke zunachst ein 
vorhandener Gleiskorper und dort moglicherweise vorgese- 
henes Schottermaterial abgetragen werden muss und dann 

60 letztendlich eine Frostschutzschicht oder eine Planums- 
schulzschicht freiliegt, auf welcher eine beliebige Trag- 
schichi, entweder eine hydraulisch gebundene Tragschichi 
Oder Schottertragschicht, und darauf die Betontragplatte 14 
gefertigt werden kann. 

65 Es sei darauf hingewiesen, dass bei mehrschichtigem 
Aufbau im allgemeinen von oben nach unten der Verfor- 
mungsmodul abnimmt, so dass zur Lastverteilung in ent- 
sprechender Weise die Schichtbreite von oben nach unten 
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zunehmen wild. Wahrcnd also im Allgemeinen die Beton- 
tragplatte 14 bei einer eingleisigen Aniage eine Breite von 
etwa 300 cm aufweisen wird, wird die hydraulisch gebun- 
dene Tragschicht bereits eine Breite von 360 cm aufweisen, 
und die Frostschutzschicht wird seidich noch einmai iiber 5 
diese hydraulisch gebundene Tragschicht hinausreichen. 

Wie bereits mit Bezug auf die Fig. 1 angedeutet, wird bei 
einer derartigen durchgehenden Fahrbahn auf dem Trag- 
schichtaufbau 12 eine in einer Gleisanlagen-Langsrichtung 
L sich erstreckende und im Wesentlichen durchgehende Be- lO 
tontragplatte 14 gefertigt. Eine Draufsicht auf eine derartige 
Betontragplatte ist in Fig, 2 dargestellt. Man erkennt, dass 
die Betontragplatte 14 in seitlichem Abstand zu einer 
Langsmittenlinie M zwei hockerartige Erhohungen auf- 
weist, die eine Hohe von ca. 2,5 cm und eine Breite von ca. 15 
47 cm aufweisen und auf welchen dann die Schienen 16, 18 
iiber sog. Einzelstiitzpunkle 24 festgelegl werden. Diese 
Einzelstiitzpunkte 24 sind im Stand der Technik bekannt und 
weisen z. B. eine Rippenplatte auf, uber welche die Schie- 
nen 16, 18 auf den Absatzen 26, 28 abgestiitzt sind. Femer 20 
sind mit Diibeln und Befestigungsschrauben die Schienen 
bei den Einzelstiitzstellen 24 dann an die lYagplatte 14 an- 
gebunden. Zur Entwasserung sind in den Absatzen 26, 28 
sich quer erstreckende Nuten 30, 32 vorgesehen, so dass 
zwischen den Schienen 16, 18 bzw. zwischen den Absatzen 25 
26, 28 sich ansanunelndes Wasser zur Seite abgeleitet wer- 
den kann. Urn die Entwasserung insbesondere in Bereichen 
mit t)berhohung/ Quemeigung zu unterstUizen, konnen die 
auBerhalb der Absalze 26, 28 liegenden Bereiche der Beton- 
tragplatte 14 mit einer Steigung von etwa 10% nach auBen 30 
bin abf alien. 

Um bei der erfindungsgemafien durchgehenden Beton- 
tragplatte 14 dafur zu sorgen, dass beim Ausharten des Be- 
tons bzw. bei Temperaturanderungen die zwangsweise auf- 
tretenden Risse sich in definierter Art und Weise, also an 35 
sog. Soll-Rissstellen 34, bilden, werden in der Oberseite der 
Tragplatte 14 Querfiigen 36 durch Einschneiden in die aus- 
gehartete Betontragplatte 14 gebildet. Die Hefe dieser 
Querfugen 36 liegt im Bereich von 25%-30% der Gesamt- 
dicke der Tragplatte 14, beispielsweise bei einer Tragplat- 40 
tendicke von 24 cm-28 cm im Bereich von 60 mm-90 mm. 
Diese Querfugen 36, die einen gegenseitigen Abstand von 
etwa 3,9 m aufweisen und somit die Betontragplatte 14 in 
mehrere Tragplattensegmente 38, 38', 38" unterteilen, fiih- 
ren zu einer definierlen Rissbildung im Bereich dieser Quer- 45 
fugen 36. Um auch nach der Rissbildung, welche in Fig, 3 
schematisch angedeutet ist, das Eindringen von Wasser in 
die Risse zu verhindem, kann nach dem Einbringen der 
Querfugen 36 deren oberer Bereich, beispielsweise die obe- 
ren 25 mm, verbreitert werden, beispielsweise auf eine 50 
Breite von ca. 6 mm, und in diese verbreiterten Nuten kann 
dann entweder elastisches Dichtungsmaterial eingespritz 
werden. oder es wird, wie in Fig. 3 dargestellt, ein Festkor- 
perdichtprofil 40 eingesetzt. 

Um die in einzebie TVagplattensegmente 38, 38', 38" un- 55 
terteilte Betontragplatte 14 beim Befahren durch einen Zug 
dagegen zu schiilzen, dass einzelne Tragplattensegmente 38, 
38', 38" sich in vertikaler Richtung beziiglich einander ver- 
schieben, was beim Uberrollen eines ttbergangs zwischen 
derartigen Tragplattensegemenle der Fall sein kann, sind im 60 
Bereich der Soll-Rissstellen 34, d. h. im Bereich der Querfu- 
gen 36, jeweils Reihen 42 von Querkraftubertragungsele- 
menten 44 vorgesehen. Die Querkraftiibertragungselemente 
Oder Diibel 44 weisen eine Lange im Bereich von etwa 
50 cm und eine Dicke im Bereich von etwa 25 mm auf und 65 
sind vorzugsweise aus glatten, kunststoffummantelien 
Stahlelementen gebildet. Diese sind in das Material der Be- 
tontragschicht 14, vorzugsweise in einem Hohenmittenbe- 
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reich derselben, eingebettet bzw. werden nach dem Verteilen 
des noch nicht ausgeharteten Betonmaterials durch entspre- 
chende V^legegerate in dieses Betonmaterial dorl einge- 
bracht, wo nachfolgend die Soll-Rissstellen 34 gebildet wer- 
den. Die Positionierung der Querkraftiibertragungselemente 
44 ist vorzugsweise weiter derart, dass sie sich in die einzel- 
nen im Bereich jeweiliger Soll-Rissstellen 34 aneinander 
angrenzenden Tragplattensegmente 38, 38', 38" naherungs- 
weise gleich weit ersu^cken. Femer liegen die einzelnen 
Querkraftiibertragungselemente 44 in seitlicher Richtung 
vorzugsweise in gleichmafiigem Abstand im Bereich von 
etwa 30 cm, wobei es vorteilhaft ist, wenn in denjenigen Be- 
reichen der Betontragplatte 14, iiber welchen nachfolgend 
eine Schiene 16 oder 18 zu liegen konunt, jeweils ein derar- 
tiges Querkraftiibenragungselement 44 vorgesehen ist, da in 
diesen Bereichen beim Oberrollen durch Ziige tatsachlich 
die Querkrafte eingeleitet werden. Zur Anpassung an den 
vorgegebenen Schienenabstand kann es dann erforderlich 
sein, beispielsweise die beiden an die Langsmittellinie M 
angrenzenden Querkraftubertragungselemente 44 mit etwas 
groBerem oder etwas kleinerem Abstand zueinander zu po- 
sitionieren. 

Durch das Bereitstellen der einzehien Reihen 42 von 
Querkrafiiibertragungselementen 44 wird ein struktureller 
Zusammenhalt der einzelnen Tragplattensegmente 38, 38', 
38" erzeugt, der aufgrund der geeigneten Auswahl hierfUr 
einzusetzender Querkraftiibertragungselemente 44 (hin- 
sichtlich Durchmesser oder/und Lange) an die tatsachlich 
auftretenden Belastungen optimal angepasst ist. Es muss 
keine Riicksicht darauf genonmien werden, dass moglicher- 
weise eine Langs- oder Querbewehrung vorzusehen ist, und 
wenn ja, mit welcher Starke diese ausgebildet werden soli. 
Vielmehr eignet sich die erfindungsgemaBe Ausgestaltung 
einer KraftUbertragungsanordnung durch einzelne Reihten 
42 von Querkraftubertragungselementen 44 auch zum Ein- 
satz bei Betonu-agplalten 14, welche ansonsten nicht armiert 
sind. Insbesondere bei EmeuerungssUrecken, bei welchen 
auf bereits seit langem verfesdgtem IVagschichtaufbau eine 
Tragplatte gefertigt wird und nicht damit zu rechnen ist, dass 
ein wesentliches Setzen des Tragschichtaufbaus stattfindet, 
kann auf das Einbringen einer Bewehrung oder Armierung 
im allgemeinen verzichtet werden, nicht jedoch auf die 
Kraftubertragungsanordnung zur Querkraftiibertragung 
zwischen einzelnen Tragplattensegmenten. 

Gleichwohl kann es aufgrund der auftretenden Belastung 
vorteilhaft sein, die einzelnen Ttagplatlensegmente 38, 38', 
38" auch zu bewehren. Insbesondere kann durch das Ein- 
bringen einer in Fig, 2 in Form einzekier mit Strichlinie dar- 
gestellten Querbewehrungselemente 46 gebildeten Querbe- 
wehrung 48 dafiir gesorgt werden, dass selbst minimale sich 
im Wesentlichen in der Gleisanlagen-Langsrichtung L er- 
sU-eckende Langsrisse nicht zu einem seidichen Auseinan- 
derwandem der Schienen 16, 18 fiihren konnen. Die Quer- 
bewehrungselemente 46 sind derart positioniert, dass sie in 
der Gleisanlagen-Langsrichtung jeweils nahe an den Einzel- 
stiitzstellen 24 liegen, da in diesen Bereichen eine sehr hohe 
Belastung der Betontragplatte 14 auftreten wird. Das heiBt, 
zwei zwischen sich eine Einzelstiitzstelle 24 bzw. einen der 
Abstiitzung einer Schiene dienenden Oberflachenbereich 25 
einschlieBende Querbewehrungselemente 46 kSnnen naher 
beieinander liegen, als zwei keine derardge Einzelstiitzstelle 
24 zwischen sich einschlieBende Querbewehrungselemente 
46. Die Querbewehrungselemente konnen beispielsweise 
aus 16 mm starken und etwa 2,7 m langen Stahlstangen ge- 
bildet sein, die in gegenseitigem Abstand von etwa 30 cm - 
35 cm verlegt werden. 

Des Weiteren kann es vor allem bei Neubausu-ecken vor- 
teilhaft sein, eine Langsbewehrung 50 in Form mehrerer in 
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seitlichem Abstand liegender, ebenfalls in Slrichlinie daige- 
stellten Langsbewehrungselemente 52 vorzusehen. Die 
Langsbewehrungselemente 52 sind jedoch in ihrer Lange 
auf die einzekien Tragplattensegmente 38, 38', 38*' begrenzL 
Das heifit, die Langsbewehmngselemente 52 erstrecken sicb 
beispielsweise bis auf eine Lange von etwa 10 cm an die 
einzeben SoU-Rissstellen 34 heran. Auch die Langsbeweh- 
rungselemente konnen Stahlslabe mil einem Durchmesser 
von etwa 16 nun sein und einen seitlichen Abstand aufwei- 
sen, der im Bereich von etwa 50 cm liegt, vorzugsweise ist 
dabei wieder in denjenigen Bereichen, die durch die Schie- 
nen bzw. die Einzelstiitzpunkte 24 stark belastet sind, also 
im Wesentlichen im Bereich der Absatze 26, 28, jeweils 
mindesiens ein Langsbewehrungselement 52 vorgesehen. 
Hier kann beispielsweise derart vorgegangen werden, dass 
die Langsbewehrungselemente 52 und die Querbeweh> 
rungselemente 46 nach Art sog. Bewehrungsmatten voige- 
fertigt sind und als eine Einheil in die Betontragschichl 14 
eingebunden werden. Altemativ und vorzugsweise ist es je- 
doch auch moglich, einzelne Rollen von Langsbewehrungs- 
elementen 52 und Querbewehrungselementen 46 voneinan- 
der separat auszubreiten und an einigen Slellen eine Verbin- 
dung zwischen Langsbewehrung und Querbewehrung durch 
Verrodeln o. dgi. herzustellen. Um ein gegenseitiges Storen 
zwischen der Langsbewehrung 50 und ggf. der Querbeweh- 
rung 48 mil den Querkraftiibertragungselementen 44 zu ver- 
meiden, liegen die Bewehrungen 50, 48 in Hohenrichtung 
iiber den Querkraftubertragungselementen 44. Dies kann 
beispielsweise dadurch erhalten werden, dass beim Aufbau 
bzw. bei der Herstellung der BelonU-agplatte 14 wie folgt 
vorgegangen wird: Es wird zunachst auf den vorbereiteten 
Tragschichtaufbau 12 eine Betonschicht ausgebreitet, deren 
Dicke in etwa so bemessen ist, dass eine nachfolgend auf 
dieser Betonschicht positionierte Langsbewehrung 50 oder 
Querbewehrung 58 in etwa ihre Einbau-Hohenlage hat. In 
diese erste Betonschicht werden dann in denjenigen Berei- 
chen, in welchen nachfolgend die SoU-Rissstellen 34 gebil- 
det werden sollen, die einzetaen Reihen 42 von Querkraft- 
ubertragungselementen 44 eingedruckt bzw. eingeriitlelt, so 
dass die Querkraftiibertragungselemente 44 in der dafiir vor- 
gesehenen Hohenlage positioniert werden. Nachfolgend 
werden dann, sofem eiforderlich und gewunscht, in den 
zwischen den einzeben Reihen 42 von Queriaraftubertra- 
gungselementen 44 letztendlich zu bildenden Tragplatten- 
segmenten 38, 38*, 38" die Langs- bzw. Querbewehrungsele- 
mente 52, 46 positioniert, d. h. auf dieser ersten Beton- 
schicht abgelegt und geringfugig eingedruckt bzw. eingeriit- 
telt. In einem zweiten Arbeitsvoigang wird dann beispiels- 
weise mit einem zweiten Gleitschalungsfertiger eine weitere 
etwas dunnere Betonschicht aufgebracht, an deren Oberseile 
gleichzeitig auch die Absatze 26, 28 gebildet werden. Da die 
erste Betonschicht zu diesem Zeitpunkt noch nicht verfestigt 
ist, ihii an der Grenzflache eine Durchmischung des Materi- 
als der beiden Betonschichten auf, so dass letztendlich eine 
einheitliche Tragplatte gebildet wird. Anstelle des Einrtit- 
tehis oder Eindriickens in die Betonschicht konnen die ein- 
zelnen Diibel 44 und die andere Bewehrung auch vor Ver- 
gieBen der Betonschicht auf Abstandskorben o. dgl. ausge- 
legt und so in die Betonschicht eingebunden werden. Diese 
Voigehensweise bietet sich insbesondere bei einlagiger Bau- 
weise an, die gewahlt werden kann, wenn keine Armierung 
vorzusehen ist, 

Ist die so gebildete BetonU^gplatte 14 dann ausgehartet 
Oder nahezu vollstandig ausgehartet, so werden die beieits 
angesprochenen Querftigen 36 eingeschnitten, in ihren obe- 
ren Bereichen erweitert und durch das elastische Dichtmate- 
rial Oder die Dichtprofile 40 abgedichtet. Nachfolgend kon- 
nen dann die Locher zur Befestigung der Einzelstiitzpunkte 



24 auf den Absatzen 26, 28 gebildet werden und die Schie- 
nen 16, 18 in an sich bekannter Weise durch die Einzelstiitz- 
punkte 24, wie sie beispielsweise von den Fumen KRUPP, 
HILTI Oder VOSSLOH angeboten werden, an der Beton- 

5 Uragplatte 14 befestigt werden. Selbstverstandlich kann vor 
dem Anbringen der Schienen 16, 18 auf der Betontragplatte 
14 diese zum Erhalt einer besdmmten Oberflachenqualitat 
nachbehandelt werden. 
Die Fig. 4 zeigt eine Abwandlung, bei welcher in den ein- 

10 zelnen Tragplattensegmenten 38, 38', 38" keine in Langs- 
richtung derselben durchgehende Langsbewehrung vorgese- 
hen ist. Vielmehr sind jeweils zwei beidseits einer Einzel- 
stiitzstelle 24 bzw. eines Oberflachenbereichs 25 zu positio- 
nierende Querbewehrungselemente 24 durch eine Mehrzahl 

15 von sich in der Gleisanlagen-Langsrichtung L ersdieckenden 
Bewehrungsverbindungselementen 60 zu einzeben Beweh- 
rungsrahmenelementen 62 zusanunengefasst Man erkennt, 
dass beidseits einer EinzelstutzsleUe 24 - betrachtet im We- 
sentUchen quer zur Gleisanlagen-Langsrichtung L - jeweils 

20 ein derartiges Bewehrungsverbindungselement 60 liegt, so 
dass jede Einzelstiitzstelle 24 durch einen voUstandigen 
durchgehenden und fest verbundenen Rahmen aus Beweh- 
rungsstahl umgeben ist. Auf diese Art und Weise kann die 
su^kturelle Festigkeit der Betontragplatte 14 insbesondere 

25 in dem Bereich der Einzelstiitzstellen 24 auch dann sehr 
hoch sein, wenn keine Langsbewehrung vorgesehen ist. Fer- 
ner ist durch die einzeben Bewehrungsrahmenelemente 62 
eine leichte Handhabung beim Herstellen der Betontrag- 
platte 14 moglich, da diese einzeben Bewehrungsrahmen- 

30 elemente 62, jeweils gebildet aus zwei Querbewehrungsele- 
menten 46 und vier Bewehrungsverbindungselementen 60, 
maschinell oder von Hand auf der vorangehend bereits an- 
gesprochenen ersten, noch nicht abgebundenen Beton- 
schicht abgelegt und in diese ggf. eingedruckt werden kon- 

35 nen. Dieser Aufbau bietet sich vor allem dann an, wenn bei 
Emeuerungsstrecken ein bestimmtes AusmaB an Armierung 
vorgesehen werden soil. Bei EmeuerungssUrecken ist im all- 
gemeinen nicht mehr damit zu rechnen, dass ein Setzen des 
Untergrunds in groBerem AusmaB auftreten wird, so dass 

40 auf eine durchgehende Langsbewehrung hier vollstandig 
verzichlet werden kann, wobei gleichwohl die Bewehrungs- 
verbindungselemente 60, welche mit den Querbewehrungs- 
elementen 46 beispielsweise durch VerschweiBung verbun- 
den sein konnen, fiir eb gewisses AusmaB an Langsbeweh- 

45 rung sorgen, 

Wu-d eine derartige durchgehende Betontragplatte 14 auf 
einem Tragschichtaufbau 12 gefertigt, der an seinem oberen 
Bereich eine hydraulisch gebundene oder verfestigte Trag- 
schicht 22 aufweist, so muss nach dem Fertigen der hydraul- 

50 lisch gebundenen TVagschicht 22 auch in dieser Schicht fur 
das Auftreten definierter Risse gesoigt werden. Das heiBt, 
nach dem Verfestigen der hydraulisch gebundenen TVag- 
schicht und vor dem Fertigen der BetonU*agschicht 14 wer- 
den auch in der frischen oder erharteten hydraulisch gebun- 

55 denen Tragschichl 22 sog. Querfugen 37 oder Trennschnitte 
gebildet, die in den Bereichen liegen, in welchen auch nach- 
folgend in der Betontragplatte 14 die Soll-Rissstellen 34 er- 
zeugt werden sollen. Es kann auf diese Art und Weise die 
Bildung sog. Reflexionsrisse in der Betontragschicht 14 ver- 

60 mieden werden. Derartige Reflexionsrisse konnen auftreten, 
wenn aufgrund eines undefiniert gebildeten Risses in der hy- 
draulisch gebundenen TVagschicht an einer S telle, an wel- 
cher in der BetonU^gplatte 14 keine Rissbildung aufUreten 
soil, in der hydraulisch gebundenen TVagschicht keine Kraft 

65 ubertragen werden kann und somit die voile Spannung in 
der Betontragplatte 14 aufgenonunen werden muss. Werden 
jedoch in der hydraulisch gebundenen Tragschicht 22 an 
denjenigen Stellen zwangsweise Risse gebildet, an welchen 
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auch in der Belonlragplatte 14 Risse gebildet werden sollen, 

so besteht die Gefahr derartiger Reflexionsrisse nicht. Die 
Tlefe der in der hydraulisch gebundenen Tragschicht zu bil- 
denden Nuien kann im Bereich von etwa 70 nun liegen, 
sollte jedoch auch im Bereich von 35% der Dicke der hy- 
draulisch gebundenen Tragschicht sein. 

W\Q bereits vorangehend diskutierl, kann die Dicke der 
Belontragschichl 14 an die Art bzw. den Aufbau des darun- 
ter liegenden Tragschichlaufbaus 12 angepasst werden. 
Wird ais Tragschichtaufbau bzw. als Teil des Tragschichl- 
aufbaus 12 eine Schotteitragschicht 22* eingesetzt, so sollte 
die Dicke der Betontragplalte im Bereich von etwa 34 cm 
liegen. Wird eine hydraulisch gebundene Tragschicht 22 als 
Auflage fur die Betontragplatte 14 eingesetzt, so kann auf- 
grund der hoheren Festigkeit des Tragschichtaufbaus 12 
dann eine etwas dunnere Betontragplatte, beispielsweise im 
Bereich von 24 cm, eingesetzt werden. Je nach vorgesehe- 
ner Belastung bzw. vorgesehenem Einsatzbercich - bei- 
spielsweise Befahren durch Guterziige oder Befahren durch 
Personenzuge - kann dann eine entsprechende Erhohung 
Oder Verminderung der Dicke der Betontragplatte vorgese- 
hen werden. 

Wie bereits vorangehend beschrieben, kann beim Aufbau 
einer Gleisanlage 10 mit einer erfindungsgem'aBen Beton- 
tragplatte 14 und einem Tragschichtaufbau 12, wie er voran- 
gehend beschrieben wurde, so vorgegangen werden, dass 
bei einer Emeuerungsstrecke, also einer Strecke, bei wel- 
cher ein Schotterkorper zunachst zu entfemen ist, die bereits 
vorhandenen Schienen ausgebaut werden und moglicher- 
weise zur Wiederverwendung in seitlicher Positionierung 
gelagert werden. Danach werden die Schwellen und iiber- 
schussiges Schottermaterial entfemt. Das verbleibende 
Schottermaterial kann gebrochen und gesiebt werden, um 
letztendlich in einem kontinuierlichen Vorgang das Schott- 
ertragschicht-Grundmaterial bereitzustellen. Dieses Schott- 
erUragschicht-Grundmaterial wird dann vorverdichtet bzw. 
endverdichtet. Auf der endverdichteten Schottertragschicht 
22' kann dann die vorangehend beschriebene Betontrag- 
platte 14 gefertigt werden, wobei zuvor vorzugsweise die 
Schottertragschicht 22' angenasst wird. Bei der Fertigung 
der Betontragplatte 14 kann der frische Beton uber die 
Schottertragschicht herantransportiert werden. Ist die Be- 
tontragplatte 14 ausgehartet oder nahezu ausgehartet, kann 
sie nachbehandelt werden und es konnen die Querfugen 36 
eingeschnitten werden. Femer konnen in die Absatze26, 28 
die Entwasserungskanale 30, 32 eingeschnitten werden. Da- 
nach konnen die Querfugen 36 im oberen Bereich aufgewei- 
tet und abgedichtet werden. Sind all diese Arbeitsschritte 
beendet, konnen die Schienen 16, 18 auf den Absatzen 26, 
28 durch die Einzelstiitzstellen 24 festgelegt werden, wobei 
z. B. zunachst an den SchienenfiiBen dereinzelnen Schienen 
16, 18 die Rippenplatten der Einzelstutzstellen 24 festgelegt 
werden, die Schieren ausgerichtet werden und dann am 
Gleiskorper fixiert werden. Danach werden in die Absatze 
26, 28 die Locher fiir die Grundanker der Einzelstutzstellen 
24 gebohrt. Darauf folgend wird eine Dampfungs- oder 
Grundplatte montiert, die Grundanker werden in die zuvor 
gebohrten Locher eingeklebt und die Einzelstutzstellen wer- 
den durch Anschrauben einzelner Halteklammem fertigge- 
stellt. Nachfolgend kann auf einem derartigen Aufbau dann 
seitlich von den Schienen 16, 18 bzw. zwischen den Schie- 
nen 16, 18 ein Schallschutzbelag, beispielsweise durch Auf- 
legen einzelner Schallschutzelemente o. dgl., gebildet wer- 
den. 

Selbstverstandlich kann die vorangehend noch einmal zu- 
sammengefafite erfindungsgemaBe Vorgehensweise auch 
beim Aufbau von Neustrecken herangezogen werden, wobei 
dann jedoch zunachst erforderlichenfalls noch die Frost- 



schutzschicht zu fertigen ist und darauf dann entweder eine 
Schottertragschicht oder eine hydraulisch gebundene Trag- 
schicht gefertigt werden muss, auf welcher dann letztendlich 
die BetonU^gplatte 14 liegt Wie bereits angesprochen, kann 

5 erfindungsgemaB grundsatzlich auch bei einer Emeuerungs- 
strecke anstelle einer Schottertragschichteine hydraulisch 
gebundene Tragschicht eingesetzt werden. 

Eine Abwandlung einer erfindungsgemaBen Gleisanlage 
10 ist in den Fig. 5-8 dargestellt. Wie im Folgenden be- 

10 schrieben, unterscheidet sich diese Ausgestaltungsform im 
Wesentlichen durch die Art und Weise, wie die Schienen 16, 
18 an der BetonUragplatte 14 festgelegt werden. Hinsichtlich 
der Betontragplatte 14 und des Tragschichtaufbaus 12 ent- 
spricht die in den Fig. 5-8 dargestellte Ausgestaltungsva- 

15 riante der bzw. den vorangehend beschriebenen, so dass auf 
diese Details nicht naher eingegangen werden muss, son- 
dem auf die vorangehende detaillierte Beschreibung hin- 
sichtlich des entsprechenden Aufbaus und auch hinsichtlich 
der Vorgehensweise zum Herstellen dieses Aufbaus verwie- 

20 sen wird. Ein Unterschied kann darin bestehen, dass bei die- 
ser Ausgestaltungsvariante die einzelnen Querbewehrungs- 
elemente 46 der Querbewehrung in zueinander gleichmaBi- 
gem Abstand liegen. Das Bilden eines dichteren Beweh- 
rungsnetzes im Bereich der Einzelstutzpunkte ist nicht mehr 

25 erforderlich, da die Schienen, wie nachfolgend beschrieben, 
nicht mehr unmittelbar an der Betontragplatte 14 festgelegt 
werden. 

Man erkennt, dass bei der Ausgestaltungsform gemaB den 
Fig. 5-8 die BetonUragplatte 14 bzw. die einzeben Tragplat- 

30 tensegmente 38, 38', 38" derselben, an der nach oben liegen- 
den Oberseite derselben im Wesentlichen planar ausgebildet 
sind. Es sind also nicht mehr die vorangehend erkennbaren 
Schienenbefestigungsabsatze vorhanden. Bei der in den Fig, 
5-8 dargestellten Ausgestaltungsform werden die Schienen 

35 16, 18 nicht unmittelbar an der Oberseite der Betontrag- 
platte 14 festgelegt, sondem es werden zunachst an der Be- 
tontragplatte 14 Schwellen 100 angeordnet. Diese Schwel- 
len werden dann beispielsweise durch Einbringen von Un- 
terlagematerial o. dgl. ausgerichtet und werden dann, wie im 

40 Folgenden noch beschrieben, durch Befestigungsanker 102 
an der Betontragplatte 14 festgelegt. Darauf folgend werden 
auf den Schwellen die Schienen mit hier die Funktion der 
Einzelstutzpunkte libemehmenden herkonunlichen Befesti- 
gungsvorrichtungen 24 festgelegt. 

45 Die Art und Weise der Festlegung der Schwellen 100 an 
der Betontragplatte 14 ist in Fig, 8 verdeutlicht. Man er- 
kennt hier zunachst, dass die Schwellen 100 in ihrem Mit- 
tenbereich eincDurchgangsofFnung 104 aufweisen, die .bei- 
spielsweise in einer beim GieBen der im Allgemeinen aus 

50 Beton gefertigten Schwellten 100 in die Schwellen 100 ein- 
gegossenen Hiilse 106 gebildet ist. Diese Hiilsen 106, wel- 
che letztendlich die Funktion einer verlorenen Schalung 
Cibemehmen, sind beispielsweise aus Kunststoff gebildet. 
Femer erkennt man in Fig. 8 und insbesondere auch in Fig. 

55 5 und Fig. 6, dass die Schwellen 100 in ihrem Mittenbe- 
reich, also auch demjenigen Bereich, in welchem die Off- 
nung 104 vorgesehen ist, eine Einsenkung 107 aufweisen, so 
dass letztendlich beidseits dieser Einsenkung 107 an der Un- 
terseite der Schwellen Auflagebereiche gebildet sind, liber 

60 welche die Schienen 16 und 18 dann die Betontragplatte 14 
jeweils belasten. In diesen Bereichen ist die der Betontrag- 
platte 14 zugewandt zu positionierende Oberflache der 
Schwellen 100 durch ein Geotextilmaterial 110 bedeckt. 
Dieses Geotextilmaterial 110 wird beispielsweise beim Gie- 

65 Ben der Schwellen, welche in einer mit der Oberseite nach 
unten gekehrten Art und Weise gegossen werden, nach dem 
Einfiillen des Betonmaterials in eine Gussform auf die dann 
nach oben liegende und nach dem Ausharten der Betontrag- 
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platte 14 zugewandt zu positionierende Oberflache der 

Schwellen 100 aufgelegL 

Zur Befesiigung der Schwellen 100 an der Betontrag- 
platte 14 millels der Befestigungsanker 102 werden, vor- 
zugsweise nachdem die Schwellen 100 an der Betontrag- 
platte 14 justiert worden sind, durch die Offhungen 104 hin- 
durch Locher 112 in die Betontragplatte 14 gebohrt. Darauf 
folgend wild ebenfalls durch die Offnungen 104 hindurch 
eine Verankerungsschraube 114 geschoben, so dass sie mil 
ihrem ein AuBengewinde aufweisenden Endabschnitt 116 in 
die Bohrungen 112 eingreifen. £s kann zuvor in die Bohrun- 
gen dann ein Injektionsmortel eingebracht worden sein, so 
dass nach dessen Ausharten die Verankerungsschrauben 114 
in den Bohrungen 112 festgelegl sind. Nachfolgend wird auf 
die Oberseite der Schwellen 100 ein Ringelement 118 auf- 
gelegt, auf die Verankerungsschraube 114 ein Vorspannele- 
ment, beispielsweise in Form einer Schraubendruckfeder 
120 geschoben, dann ein weiteres Ringelement 122 aufge- 
schoben und letztendlich eine Spannmutter 124 aufge- 
schraubt. Zu diesem Zwecke ist die Verankerungsschraube 
114 dann zumindest in ihiem in der Festlegung der Spann- 
mutter 124 dienenden Abschnitt mit AuBengewinde verse- 
hen. Nach dem Anziehen der Spannmuttem 124 ist die 
Schwelle 100 dann fest an der Betontragplatte 14 verspannt, 
wobei im Fahrbetrieb dann erzeugte Querkrafte zum einen 
unmittelbar iiber die Verankerungsschrauben 114 aufge- 
nommen werden, zum anderen jedoch auch iiber den zwi- 
schen dem Geotextilmaterial 110 oder dem auf der Beton- 
tragplatte 14 aufliegenden Oberflachenbereich der Schwelle 
100 und der Betontragplatte 14 erzeugten Reibschluss auf- 
genommen werden. Es hat sich gezeigt, dass zum Erhalt ei- 
ner ausreichend festen Fixierung des aus den Schwellen 100 
und den Schienen 16 bzw. 18 gebildeten Gleisrosts an der 
Betontragplatte 14 das Vorsehen eines derartigen Befesti- 
gungsankers 102 bei nur jeder zweiten Schwelle 100 geniigt. 

Die in den Fig, 5-8 dargestellte Ausgestaltungsvariante 
hat gegenilber dem vorangehend beschriebenen Beispiel den 
Vorteil der leichteren Justage. Die Lage der Schwellen 100 
bezuglich der Betontragplatte 14 kann in einfacher Weise 
dadurch einjustiert werden, dass beispielsweise an den bei- 
den der Auflage an der Betontragplatte 14 dienenden Berei- 
chen mehr oder weniger dickes Geotexdlmaterial oder ande- 
res Unteriagematerial vorgesehen wird, das dann beim An- 
ziehen der Spannmuttem 124 entsprechend komprimiert 
wird, 

Es sei darauf hinge wiesen, dass selbstverstandlich fiir die 
in den Fig. 5-8 dargestellte und miet Bezug auf diese Figu- 
ren beschriebene Ausgestaltungsform verschiedenste 
Schwellen eingesetzt werden konnen, an welchen wiederum 
verschiedenste Befestigungsvorrichtungen 24 zur Fesde- 
gung der Schienen 16, 18 eingesetzt werden konnen. Das 
dargestellte Ausgestaltungsbeispiel, bei welchem die 
Schwellen 100 fiir jede Schiene bzw. jede Befestigungsvor- 
richtung 24 an beiden Seiten einer Schiene hockerartige Ab- 
stiitzbereiche auffweist, ist aus Stabilistatsgriinden jedoch 
vorteilhaft. 

Der erfindungsgemaBe Aufbau einer Gleisanlage, insbe- 
sondere der Aufbau einer Betontragplatte, ermoglicht eine 
deutliche Senkung der Herstellungskosten, da eine Beweh- 
rung im Korper der Betontragschicht tatsachlich nur dann 
vorgesehen werden muss, wenn dies aus Festigkeitsgriinden 
erforderUch ist. In diesem Falle kann dann die Bewehrung 
hinsichtlich ihrer Starke an die aufiretenden Anforderungen 
angepasst werden; es ist nicht erforderlich, bei der Beweh- 
rung darauf zu achten, dass diese auch zur Querkraftiibertra- 
gung zwischen einzeben Tragplattensegmenten dienen soil. 
Der Einsatz einer Schottertragschicht im Bereich des TVag- 
schichtaufbaus bietet sich insbesondere dann an, wenn im 



Zuge einer Emeuerung einer Gleisanlage berdts vorhande- 

nes Schotiermaterial durch Zerbrechen und Sieben zum Er- 
halt des Grundmaterials fur die Schottertragschicht genutzt 
werden kann, wobei sich der Vorteil ergibt, dass vor dem 
Einbau der Betontragplatte nicht erst die ausreichende Er- 
hartung der hydraulisch gebundenen Tragschicht abgewartet 



werden muss. 



Patentanspriiche 
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25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 
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65 



1. Gleisanlagen-Tragplatte, umfassend eine in einer 
Gleisanlagen-Langsrichtung (L) wenigstens bereichs- 
weise im Wesentlichen durchgehende BetonUragplatte 
(14), wobei in der Betontragplatte (14) in der Gleisan- 
lagen-Langsrichtung (L) aufeinander folgend Soll- 
Rissstellen (34) vorgesehen sind, durch welche die Be- 
tonUragplatte (14) in Tragplaltensegmente (38, 38', 38") 
aufgeteilt ist, welche Soll-Rissstellen (34) von einer in 
der Betontragplatte (14) vorgesehenen Kraftiibertra- 
gungsanordnung (42, 44) uberbriickt sind, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Kraflubertragungsanordnung 
(42, 44) bei wenigstens einer Soll-Bruchstelle (34) eine 
Mehrzahl von in der Gleisanlagen-Langsrichtung (L) 
auf den Bereich dieser Soll-Rissstelle (34) beschrank- 
ten und endang der Soll-Rissstelle (34) nebeneinander 
angeordnetan Kraftiibertragungselementen (44) auf- 
weist. 

2. Gleisanlagen-Tragplatte nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Soll-Rissstellen (34) durch 
Vorsehen einer sich vorzugsweise im Wesentlichen 
quer zur Gleisanlagen-Langsrichtung (L) erstrecken- 
den nutartigen Vertiefung (36) an einer Oberseite der 
Betontragplatte (14) gebildel sind. 

3. Gleisanlagen-Tragplatte nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, dass die einer jeweiligen 
Soll-Rissstelle (34) zugeordneten Kraftuberlragungs- 
elemente (34) zueinander einen im Wesentlichen glei- 
chen Abstand in Richtung der Soll-Rissstelle (34) auf- 
weisen. 

4. Gleisanlagen-Tragplatte nach einem der Anspriiche 
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens ein 
Kraftubertragungselement (44) in einem Bereich der 
Betontragplatte (14) angeordnet ist, der im Wesendi- 
chen unter einem durch eine Schiene (16, 18) zu beauf- 
schlagenden Oberflachenbereich der Betontragplatte 
(14) liegt. 

5. Gleisanlagen-Tragplatte nach einem der Anspriiche 
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Kraftubertra- 
gungselemente (44) naherungsweise in einem Hohen- 
mittenbereich der Betontragplatte (14) angeordnet sind 
oder/und sich im Wesendichen gleich weit in die bei- 
den im Bereich der wenigstens einen Soll-Rissstelle 
(34) aneinander angrenzenden IVagplattensegmente 
(38, 38', 38") erstrecken. 

6. Gleisanlagen-Tragplatte nach einem der Anspriiche 
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Kraftiibertra- 
gungselemente (44) eine Lange von 40 cm-60 cm, vor- 
zugsweise ca. 50 cm, aufweisen oder/und 

- eine Dicke von 20 nuii-30 nun, vorzugsweise 
ca. 25 nmi, aufweisen oder/und 

- einen gegenseitigen Abstand von 
20 cm-50 cm, vorzugsweise ca. 30 cm, aufweisen 
oder/und 

- ais glatte, kunststofiummantelte Stahlelemente 
ausgebildet sind. 

7. Gleisanlagen-Tragplatte nach einem der Anspriiche 
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass in wenigstens ei- 
nem der IVagplattensegmente (38, 38", 38") eine Quer- 



DE 199 59 978 A 1 

17 



bewehrung (48) voigesehen ist. 

8. Gleisanlagen-Tragplalte nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Querbewehning (48) wenig- 
stens im Bereich eines der kraftmaBigen Abslutzung ei- 
ner Schiene (16, 18) auf der Betontragplatte (14) die- 5 
nenden Abstutzoberflachenbereichs (25) der Beton- 
tragplatte (14) in der Gleisanlagen-Langsrichtung (L) 

an bdden Seiten des Abstutzoberflachenbereichs (25) 
ein sich zur Gleisanlagen-Langsrichtung (L) im We- 
sentlichen quer erstreckendes Qucrbewehrungselement 10 
(46) umfassL 

9. Gleisanlagen-Tragplatte nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass die beiden in der Gleisanlagen- 
Langsrichtung (L) beidseits des Abstutzoberflachenbe- 
reichs (25) angeordneten (Juerbewehrungselemente 15 
(46) durch wenigstens ein Bewehrungsverbindungsele- 
ment (60), vorzugsweise an jeder Seite eines Abstutz- 
oberflachenbereichs (25) - betrachtet im Wesentlichen 
quer zur Gleisanlagen-Langsrichtung (L) - ein Beweh- 
rungsverbindungselement (60) verbunden sind, 20 

10. Gleisanlagen-lVagplatte nach Anspruch 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass die beiden Querbeweh- 
rungselemente (46) in der Gleisanlagen-Langsrichtung 
(L) beidseits zweier in seitlichem Abstand liegenden 
Abstiitzoberflachenbereiche (25) verschiedener Schie- 25 
nen (16, 18) angeordnet sind und dass bei beiden Ab- 
stiitzoberflachenbereichen (25) ein, vorzugsweise 
zwei, Bewehrungsverbindlungselemente (60) vorgese- 
hen sind. 

11. Gleisanlagen-Tragplatte nach einem der Ansprii- 30 
che 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass in wenig- 
stens einem der Tragplattensegmente (38, 38', 38") eine 
auf den Langenbereich dieses IVagplattensegmentes 
(38, 38', 38") beschrankteLangsbewehrung (50) vorge- 
sehen ist. 35 

12. Gleisanlagen-Tragplatte nach Anspruch 1 1, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Langsbewehrung (50) 
eine Mehrzahl von im Wesentlichen quer zur Gleisan- 
lagen-Langsrichtung (L) nebeneinander liegenden 
Langsbewehrungselementen (52) umfasst. 40 

13. Gleisanlagen-Tragplatte nach Anspruch 1 1 oder 
12, dadurch gekennzeichnet, dass die Langsbewehrung 
(50) unter wenigstens einem durch eine Schiene (16, 
18) zu beaufschlagenden Oberflachenbereich (25) der 
Betontragplatte (14) ein Langsbewehrungselement 45 
(52) umfasst. 

14. Gleisanlagen-Tragplatte nach Anspruch 1 1 oder 
12, dadurch gekennzeichnet, dass die Langsbewehrung 
(50) bis auf einen Langenbereich von 25 cm, vorzugs- 
weise ca. 10 cm, an eine Soll-Rissstelle (34) heran- 50 
reicht. 

15. Gleisanlagen-Tragplatte nach einem der Anspru- 
che 7 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass die Querbe- 
wehning (48) oder/und die Langsbewehrung (50) in 
Hohenrichtung iiber den Kraftubertragungselementen 55 
(44) liegt. 

16. Gleisanlagen-Tragplatte nach einem der Anspru- 
che 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass an einer 
Oberseite der Betontragplatte (14) fiir jede; darauf an- 
zuordnende Schiene (16, 18) ein sich in der Gleisanla- 60 
gen-Langsrichtung (L) im Wesentlichen durchgehend 
erstreckender Schienenbefestigungsabsatz (26, 28) 
vorgesehen ist. 

17. Gleisanlagen-Tragplatte nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass eine Ober- 65 
seite der BetonU^gplatte (14) zur Posidoniening von 
Schwellen (100) auf dieser ausgebildet ist. 

18. Gleisanlagen-Tragschichtaufbau, umfassend auf 
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einem vorbereiteten Unteigrund eine frostbestandige 
Lage (12), dadurch gekennzeichnet, dass die fix)stbe- 
standige Lage (12) wenigstens in ihrem oberen Bereich 
durch eine Schottertragschicht (22') gebildet ist. 

19. Gleisanlagen-Tragschichtaufbau nach Anspruch 
18, dadurch gekennzeichnet, dass die frostbestandige 
Lage (12) in ihrem unteren Bereich durch eine Frost- 
schutzschicht (20) gebildet ist. 

20. Gleisanlagen-Tragschichtaufbau nach Anspruch 
18 und Anspruch 19, dadurch gekennzeichnet, dass die 
frostbestandige Lage (12) in einem Ubeigangsbereich 
der Frostschutzschicht (20) zur Schottertragschicht 
(22') eine Planumsschutzschicht aufweist. 

21. Gleisanlagen-Tragschichtaufbau nach einem der 
Anspruche 1 8 bis 20, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Schottertragschicht (22') einen Siebdruchgang in Gew.- 
% aufweist, der im Bereich von 9-30 Gew.-% bei einer 
Quadratlochweite von etwa 0,71 mm und 48-71 Gew.- 
% bei einer Quadratlochweite von etwa 11,2 mm liegt. 

22. Gleisanlagen-Tragschichtaufbau nach Anspruch 
21, dadurch gekennzeichnet, dass die Schottertrag- 
schicht (22') einen Siebdurchgaing in Gew.-% auf- 
weist, der im Bereich von 2-20 Gew.-% bei einer (Qua- 
dratlochweite von etwa 0,25 nun, 18-40 Gew.-%, vor- 
zugsweise 23-33 Gew.-%, bei einer Quadratlochweite 
von etwa 2 mm, 30-15 Gew.-% bei einer (Juadratioch- 
weite von etwa 5 mm, 70-90 Gew.-% bei einer Qua- 
dratlochweite von etwa 22,4 nun, 90-100 Gew.-% bei 
einer Quadratlochweite von etwa 31,5 nun liegt. 

23. Gleisanlagen-Tragschichtaufbau nach einem der 
Anspruche 18 bis 22, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Frostschutzschicht (20) eine maximale Komgr66e im 
Bereich von ca. 32 mm aufweist. 

24. Gleisanlage, umfassend einen Gleisanlagen-Trag- 
schichtaufbau (12) nach einem der Anspruche 18 bis 
23 und eine Gleisanlagen-Tragplatte (14) nach einem 
der Anspriiche 1-17 auf dem Gleisanlagen-Trag- 
schichtaufbau (12). 

25. Gleisanlage nach Anspruch 24, gekennzeichnet 
durch Schienen (16, 18), welche an an einer Oberseite 
der BetonU^gplatte (14) vorgesehenen Schienenbefe- 
stigungsabsatzen (26, 28) festgelegt sind. 

26. Gleisanlage nach Anspruch 24, gekennzeichnet 
durch Schienen (16, 18), welche an an einer Oberseite 
der Betontragplatte (14) angeordneten und an der Be- 
tonu-agplatte (14) festgelegten Schwellen (100) gehal- 
ten sind. 

27. Verfahren zum Herstellen einer Gleisanlagen- 
Tragplatte, insbesondere einer Gleisanlagen-lVagplatte 
(14) nach einem der Anspruche 1 bis 17, umfassend die 
Schritte: 

a) Bilden einer Betonlage, 

b) Einbringen von Reihen (42) von Kraftubertra- 
gungselementen (44) im die Betonlage in einem 
zur Rissbildung vorgesehenen Bereich derselben, 

c) nach dem Ausharten der Betonlage oder im fri- 
schen Beton, Bilden von nutartigen Vertiefungen 
(36) in dem zur Rissbildung vorgesehenen Be- 
reich. 

28. Verfahren nach Anspruch 27, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Verfahren nach dem Schritt b) das 
Ablegen und Einsenken einer Langsbewehrung (50) 
oder/und einer Querbewehning (48) in die Betonlage 
jeweils zwischen zwei Reihen (42) von Kraftubertra- 
gungselementen (44) sowie das Aufbringen einer wei- 
teren Betonlage umfasst, und dass der Schritt c) das 
Bilden der nutartigen Vertiefungen (36) an einer Ober- 
seite der weiteren Betonlage umfasst. 
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29, Verfahren zum Herstellen eines Gleisanlagen- 
Tragschichtaufbaus einer Gleisanlage mil im Wesentli- 
chen durchgehender Tragplalte (14), insbesondere ei- 
nes Gleisanlagen-Tragschichtaufbaus (12) nach einem 
der Anspruche 1 8 bis 23, umfassend die Schritte: 5 

a*) Entfernen einer Schotterschicht einer Schot- 
tergleisanlage von einer Frostschutzschicht (20) 
und gegebenenfalls einer Planumsschulzschicht, 
b') Zerkieinem und Sieben wenigstens eines Tfeils 
des SchottermateriaLs der Schotterschicht zum £r- lO 
halten eines Schotteigrundmaterials fur eine 
Schottertragschicht (22'), 
c') Abladen und Verdichten des im Schritt c') er- 
haltenen Scholtergrundmaterials auf der Frost- 
schutzschicht (20) bzw. der Planumsschutz- 15 
schicht. 

30. Verfahren zum Herstellen einer Gleisanlage, um- 
fassend ein Verfahren zum Herstellen eines Gleisanla- 
gen-Tragschichtaufbaus nach Anspruch 29 und danach 
ein Verfahren zum Herstellen einer Gleisanlagen-TVag- 20 
platte nach einem der Anspruche 27 oder 28. 
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